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la Poste au courant. 
aux origines d’une institution électrisée
Sébastien RICHEZ*
résumé
L’introduction de l’électricité dans le service postal est facilitée par la proxi-
mité, au sein de la même administration, de la Poste et des télécommunications. 
Adolphe Cochery, ministre des PTT depuis 1879, les met ensemble en valeur à 
l’exposition internationale d’électricité à Paris, en 1881. Sans toutefois immédia-
tement révolutionner le service, l’électricité fait diversement son chemin de la fin 
du xixe siècle à la première moitié du xxe. Le « tube » de la Poste pneumatique est 
perçu comme un sillon de modernité. Influencés par le rail ferroviaire ou métropo-
litain, des essais techniques pour un transport postal tout électrique, réalisés par 
des ingénieurs indépendants, ou encore des écrits d’intellectuels contemporains 
ponctuent ce processus incertain. Plus spécifiquement appliquée à la tournée du 
facteur, l’électricité donne à voir deux options, l’une féconde, l’autre fossoyeuse, 
concernant l’avenir du fonctionnaire. Dans le meilleur des cas, elle est vue comme 
un moyen d’augmenter la « motilité » du facteur. Dans le pire des cas, elle s’an-
nonce comme devant supplanter l’homme à la tâche. Mais c’est plutôt, depuis la 
seconde moitié du xxe siècle, un courant progressiste lié à l’automobile qui vise à 
rendre le facteur plus efficace.
mots-clés : électricité, ministère des PTT, modernité, Poste(s), tournée du facteur.
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contemporaine depuis la Révolution française. Il a notamment publié : « Bougez avec la Poste. Regard 
historique sur les mobilités postales », dans Mathieu Flonneau, Vincent Guigueno (dir.), De l’histoire 
des transports à l’histoire de la mobilité ?, Rennes, Presses universitaires de Rennes, 2009, p. 265-275 ; « Le 
postier sympathique recourt à l’utilitaire », dans Mathieu Flonneau, Arnaud Passalacqua (dir.), Utilités 
de l’utilitaire, Paris, Éditions Descartes&Cie, 2010, p. 95-108 ; avec Aurélie Rivière, Jaunes mêlés. 50 ans de 
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abstract
The introduction of electricity in the postal service easily took place because the post office 
and telecommunications belonged to the same ministry. Adolphe Cochery, who was the mi nister 
of PTT since 1879, made them both shining during the 1881 Paris international exhibition 
of electricity. Without an immediate transformation of services, electricity was nevertheless 
catching on from the end of XIXth century to the first half of XXth, because of several facts. The 
“tube” of the pneumatic post was deeply considered as a path to modernity. Influenced par 
rail and metropolitan, technical tests for an automatic postal transportation realized by inde-
pendent engineers, as well as some writings by intellectuals, punctuated this uncertain pro-
cess. More specifically applied to the mailman round, electricity provided two possible futures 
for this civil servant; on the one hand a positive issue; on the other hand, a lethal forecast. In the 
best case, electricity was identified with an increasing capacity for the mailman’s mobility. At 
worst, it was announced as entailing the suppression of this task. But, since the second half of 
the XXth century, it was rather seen as a progress connected with automobile which could render 
the mailman more efficient.
Keywords : electricity, mail delivering, ministry of PTT, modernity, Post Office.
L’année 2012 a marqué une renais-
sance, celle des véhicules électriques 
dans le service postal, incarnés par ces 
véhicules Renault Kangoo ZE (Zéro 
émission), dont La Poste s’engageait à 
acquérir près de 10 000  unités1. Cette 
même année, un collectif de chercheurs 
prit l’initiative d’un colloque sur l’his-
toire des mobilités électriques du xixe au 
xxie siècle, visant notamment à mettre en 
lumière l’ancienneté de cette ressource 
au cœur des nouvelles problématiques 
de l’histoire des transports. Ainsi, si l’on 
se réfère ici à l’introduction précoce du 
véhicule électrique dans le service de 
relevage des boîtes aux lettres à Paris 
dès le début des années 1900, la boucle 
semble bouclée concernant la Poste, 
d’autant plus que celle-ci est clairement 
identifiée comme une institution où 
convergent effectivement les mobilités, 
à savoir celle des hommes, des objets et 
des idées2.
Près de cent dix ans de distance 
témoignent de l’inscription de l’élec-
tricité comme source énergétique 
façonnant les visages de la Poste. Le 
titre plaide d’ailleurs pour cette thèse : 
l’adjectif « électrisée », mieux qu’« élec-
trifiée », rend compte aussi bien des 
inspirations externes, des prévisions 
des ingénieurs ou dirigeants de l’admi-
nistration, des propositions savantes, 
voire des utopies postales, que des per-
ceptions et ressentis suscités au fil de 
la période. Depuis la fin du xixe  siècle, 
l’électricité fait osciller les prévisions 
concernant les futurs possibles de l’ins-
titution et de ses services, tantôt promet-
teurs, tantôt moins optimistes. Depuis, 
elle agit comme un courant discontinu 
qui fait ressurgir les débats autour des 
capacités d’adaptation de l’administra-
tion, de ses penchants vers une certaine 
vision de la modernité et de ses rapports 
ténus avec son environnement tech-
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nique. C’est en cela qu’elle peut être un 
objet d’histoire postale.
Cet article ébauche un tableau des 
impulsions politiques, des collabora-
tions techniques, des influences écono-
miques et technologiques, des processus 
industriels qui sont à l’œuvre avant 1945. 
L’esquisse est imparfaite, d’abord parce 
que la seconde moitié du xxe siècle n’est 
pas traitée précisément alors même que 
le véhicule électrique connaît un regain 
postal dans le sillage du premier choc 
pétrolier. Imparfaite ensuite parce que les 
sources sont lacunaires et indirectes : elles 
mêlent presse nationale ou spécialisée, 
littérature grise et technique. Le cadre 
historique est fourni par des références 
bibliographiques touchant à la mobilité, 
au réseau, à l’histoire de la Poste et à 
l’électricité appliquée aux transports. Des 
sources recomposées autour des objets et 
composantes du service postal forment le 
matériau très hétérogène et parfois trop 
anecdotique des informations. Mais un 
faisceau de faits, des lignes de force, des 
hypothèses et tentatives de démonstra-
tion sont néanmoins possibles à articuler 
pour dégager deux axes : le rappel des 
« territoires » postaux initiaux, plus spéci-
fiquement investis par l’électricité, et un 
cadrage contextuel de l’attraction postale 
pour cette nouvelle ressource.
À la source d’un courant discontinu
L’institution postale n’avait a priori 
que peu à faire dans son service quotidien 
avec l’électricité conquérante du dernier 
tiers du xixe siècle. Et, pourtant, c’est un 
changement institutionnel majeur qui va 
se trouver être la condition sine qua non 
d’une relation féconde sur le long terme.
Postiers et télégraphistes reliés
Précisons d’abord cette mutation qui 
explique le premier contact électrique 
noué par la Poste. En 1879, la direction 
générale des Télégraphes quitte la tutelle 
du ministère de l’Intérieur pour rejoindre 
la direction générale des Postes, elle-
même détachée des Finances, dans un 
nouveau et puissant ministère des Postes 
et des Télégraphes3. C’est le début d’une 
collaboration forcée entre les « ronds de 
cuir » des Postes et les ingénieurs des 
Télégraphes, unis pour faire converger 
Fig. 1. Pal (1855-1942), La Poste électrique inter-
nationale..., affiche en couleurs, 1899 (BnF, ENT 
DN-1 (PAL/3)-GRAND ROUL).
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une logique de communication et de 
développement des services. Cet élan 
collectif, que la future École nationale 
supérieure des PTT entretient à partir de 
18884, aboutit à l’apparition en France des 
premiers bureaux de poste dits « mixtes », 
c’est-à-dire des établissements combinant 
à la fois le service postal et le service télé-
graphique rendu accessible au public. 
C’est une révolution autant usuelle que 
visuelle : les bureaux de poste ont désor-
mais des fils qui leur poussent…
L’électrification des sites postaux par 
l’union et la volonté de porter cette tech-
nologie de communication nouvelle font 
que, durant les années 1880, le tout jeune 
ministère a largement soutenu les ini-
tiatives des électriciens. La télégraphie 
électrique représentait alors la seule utili-
sation massive de cette ressource à s’ins-
crire dans le quotidien. La longueur du 
réseau télégraphique avait triplé avant 
1900 ; les techniciens du télégraphe, tout 
comme les ingénieurs qui avaient tra-
vaillé à la pose des câbles sous- marins, 
avaient acquis dans le domaine de 
l’électricité une compétence de pointe. 
C’est dans cet esprit qu’en octobre 1880, 
Adolphe Cochery, ministre des Postes 
et Télégraphes, remet au président de 
la République un rapport dans lequel il 
met l’accent sur les progrès connus en 
matière d’électricité :
« Des découvertes importantes et 
inattendues ont récemment appelé, 
d’une façon particulière, l’attention 
publique sur tout ce qui concerne 
l’électricité, en même temps que l’in-
dustrie, s’emparant des conquêtes de la 
science, a depuis quelques années mul-
tiplié leurs applications dans toutes les 
branches ; aujourd’hui aucune science 
ne semble devoir plus que la science 
électrique, réaliser de rapides progrès, 
résoudre des problèmes intéressant la 
vie économique des nations, et rendre 
enfin à toutes nos relations d’inappré-
ciables services5. »
Ce même Cochery se mue en deman-
deur, à plusieurs reprises auprès de l’As-
semblée nationale, de crédits supérieurs 
pour ces projets et notamment celui de 
l’exposition internationale d’électricité 
dont l’organisation se profile dans la 
capitale.
cochery fait briller les P&t
C’est dans ce contexte que survient 
l’exposition internationale d’électricité, 
à Paris, en 1881, au Palais de l’Indus-
trie, en bordure des Champs-Élysées. 
Cochery en est le grand ordonnateur 
après en avoir été un fervent promoteur 
auprès de ses collègues parlementaires. 
Cochery, président, et Berger, commis-
saire général de l’exposition, organisent 
l’événement dont l’aura internationale 
n’est pas sous-estimée par les P&T qui se 
doivent de la mettre à profit6.
Pour l’administration française, l’occa-
sion est à saisir pour briller par sa tech-
nologie, l’organisation du télégraphe 
électrique et le brio de ses ingénieurs… » 
L’objectif semble atteint puisque la presse 
se fait l’écho du « luxueux pavillon » du 
ministère des Postes et Télégraphes à 
l’intérieur duquel se trouvent tous les 
appareils de transmission et de réception 
télégraphiques les plus perfectionnés. Le 
journal Cosmos en décrit l’atmosphère :
« Fidèles interprètes des sentiments 
des visiteurs, du succès incontestable 
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qu’a eu le somptueux pavillon des P&T. 
Un goût irréprochable a présidé au 
regroupement d’un nombre considé-
rable d’objets auprès desquels le public 
s’arrête longuement7. »
En plus d’être une vitrine unique, l’ex-
position donne l’occasion à un public 
friand des progrès techniques des P&T 
dans le domaine des échanges de décou-
vrir les récentes innovations. En matière 
de transport, il peut découvrir le projet 
de chemin de fer électrique aérien, sur 
les grands boulevards à Paris, de l’in-
génieur Chrétien, véritable préfigura-
tion du métro. En matière de postes et 
de transport, l’événement est créé par 
Werner Siemens, avec son chemin de 
fer électrique postal, qu’il a déjà testé à 
Berlin l’année précédente. L’ingénieur 
allemand ne fait que concrétiser une 
idée de Charles Bontemps, employé des 
télégraphes français, qui, dès 1879, avait 
imaginé de remplacer l’air comprimé ou 
raréfié des tubes de la poste pneuma-
tique par la traction électrique, prophéti-
sant en cela la fin du pneumatique dans 
le service postal. Il s’agit d’une sorte 
de petit chemin de fer portatif, mu par 
l’électricité. Une bobine tournant de son 
propre mouvement, posée sur le remor-
queur, entraîne les roues d’un petit cha-
riot sur les rails et, avec lui, une série de 
boîtes dans lesquelles lettres et petits 
paquets peuvent être déposés.
Il faut dire toutefois qu’avant même 
Siemens, Marcel Desprez, inventeur et 
précurseur en matière de transport de 
l’électricité motrice à grande distance, 
avait réalisé le projet de Bontemps, de 
concert avec ce dernier. Un petit chemin 
de fer postal à propulsion électrique avait 
été installé à titre d’essai dans la cour de 
l’administration des Télégraphes. Bien 
que le résultat de cet essai fût concluant, 
pas plus à Paris qu’à Berlin le projet ne 
fut adopté par les Postes8. Et ce, même 
si ce système s’avérait a priori beaucoup 
plus économique que le transport par 
les tubes pneumatiques et qu’il trouve-
rait assurément un jour ou l’autre une 
réelle application1. Comment expliquer 
ce décalage entre la détermination à 
montrer ces innovations et le refus de les 
adopter ? Ces résistances à moderniser et 
à automatiser les services postaux sont-
elles liées aux traditionnelles oppositions 
d’alors entre techniciens des télécommu-
nications et gratte-papier des Postes ? 
S’agit-il d’un nouvel exemple du résultat 
des controverses variées qui traversent 
l’institution durant cette période ?
le « tube » comme aiguillon
L’exposition universelle de 1889, à 
Paris, renforce une vision convergente 
autour du courant électrique. Le pavillon 
des PTT promeut les outils de la commu-
nication les plus modernes de l’époque, 
tous mus par l’électricité. Parmi ces 
curiosités, est montré un wagon postal 
du service des ambulants, une repré-
sentation traditionnelle ouverte à la 
modernité, pour paraphraser Alain 
Corbin, que les PTT mettent en avant 
de concert, les deux étant sous-tendus 
par une logique de flux contraints dans 
des modes de circulation captifs. Cette 
convergence avait déjà été identifiée 
par Catherine Bertho-Lavenir sans tou-
tefois relever l’influence électrique entre 
chacun des grands « réseaux techniques 
urbains que sont alors [poste] pneu-
matique, télégraphe et téléphone sous 
l’égide PTT10 ».
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L’entrée dans le xxe  siècle est mar-
quée par un contexte d’influence autour 
de la promotion de la puissance élec-
trique. Déjà, la conférence internationale 
de Milan, en 1905, se veut en pointe en 
matière de traction électrique, à partir 
de l’exemple du tramway en Italie du 
nord11. Le programme comprend une 
section des applications de la traction 
électrique aux transports terrestres, flu-
viaux et maritimes, doublée d’une sec-
tion spéciale dédiée à la télégraphie, à la 
téléphonie et à la Poste. L’administration 
française qui y est représentée, participe 
à des ateliers consacrés aux outils du 
service : matériel postal ordinaire, poste 
électrique, voitures de transport pour les 
correspondances, systèmes de relève et 
de distribution, timbres et colis, machine 
à timbrer, distributeurs automatiques de 
timbres-poste… et poste pneumatique. 
C’est ce dernier thème, pleinement dans 
le sujet d’une mobilité pré-paradigma-
tique, qui porte les espoirs de modernité 
d’une Poste orientée vers une automa-
tisation plus systématique. Seulement, 
comme le décrit Élisa Le Briand, abordant 
le passage au pneumatique électrique en 
France12, deux décennies vont être néces-
saires pour sa mise en activité réelle.
Les huit ateliers de force motrice ali-
mentant les lignes en air comprimé, ins-
tallés sur les sites parisiens de Breteuil, 
Forest, Valmy, Poliveau, Saint-Sabin, 
Lauriston, Pajol et Paris-Recette prin-
cipale rue du Louvre, présentaient un 
certain nombre d’inconvénients, dont 
celui d’occasionner une gêne pour les 
habitants des quartiers avoisinants par 
la fumée des chaudières. À la suite d’un 
rapport remis au secrétaire général 
des PTT en 1926, un plan prévisionnel 
d’électrification du réseau pneumatique 
de Paris est décidé, sous les ordres de 
l’ingénieur Louis Gaillard : entre la fin de 
1929 et 1942, l’équivalent de 2 400  che-
vaux électriques est installé dans la 
capitale. Une transformation qui est un 
doublement nécessaire pour donner au 
réseau, dont les lignes s’étaient beau-
coup étendues avec la Troisième Répu-
blique, à la fois la puissance suffisante 
pour assurer la qualité de service, mais 
aussi le degré élevé d’automatisation 
des appareils modernes à manœuvre 
automatique qu’autorisait l’électricité, 
parmi les nombreuses autres consé-
quences qu’elle laissait présager sur la 
routine postale.
électrifier la tournée
Au-delà du périmètre des télécom-
munications, l’introduction de l’électri-
cité dans l’univers postal louvoie entre 
prophétie et expérimentation, influence 
technologique et réalité pratique. Elle 
donne à voir deux visions, l’une décli-
nante et l’autre progressiste, d’un acteur 
fondamental de l’institution, à savoir le 
facteur.
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l’électricité fossoyeuse : 
le facteur « électrocuté »
Remplacer l’homme par la machine 
est une ambition ancienne dans de nom-
breuses œuvres et travaux des penseurs, 
ingénieurs et écrivains d’anticipation. 
Dans le domaine postal, cet horizon se 
matérialise dès la fin du xixe siècle, sous 
l’influence d’abord du romancier et cari-
caturiste Albert Robida (1848-1926). Son 
essai sur la vie électrique au xxe  siècle 
présente une projection de la Poste dans 
un futur inconnu, dans lequel le facteur 
n’interagit plus avec son environnement, 
coupé dans son envol par les formidables 
propriétés de transport de l’information 
que possèderait l’électricité13 :
« […] Tous les deux jours, le facteur 
lui apporte une lettre de sa mère. Le 
facteur ! On ne connaît guère plus ce 
fonctionnaire maintenant, excepté dans 
le parc national d’Armorique. Partout 
ailleurs, on préfère téléphonoscoper ou, 
pour le moins, téléphoner : les messages 
importants sont envoyés en clichés pho-
nographiques arrivant par les tubes 
pneumatiques. Il n’y a donc plus que 
les parfaits ignorants au fond des cam-
pagnes qui écrivent encore. »
Baigné par le télégraphe électrique 
qui s’est démocratisé, fin connaisseur du 
système du pneumatique, Albert Robida 
concrétise le futur du transport par 
réseau ramifié convergeant au sein de 
son téléphonoscope, une sorte d’écran 
plat mural qui diffuserait les dernières 
informations à toute heure du jour et de 
la nuit, les dernières pièces de théâtre, 
des cours et des téléconférences. C’est cet 
engin, combiné au téléphone transpor-
tant la voix et aux pneumatiques trans-
portant les messages écrits, et généralisé 
à tout le pays, qu’il annonce comme 
devant supplanter définitivement le fac-
teur.
Mais il n’est pas dit que ce fonction-
naire soit davantage menacé à la cam-
pagne que dans les grandes capitales 
européennes. Concurrencé par les fils 
et les récepteurs en tout genre, c’est un 
autre réseau, de transport celui-là, qui 
saurait mettre ce postier en péril, à savoir 
le métro. Il s’agit en effet du réseau sou-
terrain du métropolitain, dans l’esprit 
du candidat au concours Lépine, Jean 
Reix, qui l’expose au public en 1931, 
l’année même où Moulinex fait sen-
sation avec son presse-purée manuel. 
Cet homme est un touche-à-tout obses-
sionnel qui a déjà un riche passé dans 
l’invention. Ainsi, il a déjà déposé plus 
de dix brevets entre 1921 et 1932, dans 
les domaines techniques des enseignes 
lumineuses et des lampes électriques, de 
la publicité, des articles de bureau, de la 
papeterie et du chauffage14. Mais rien ou 
si peu n’est dit au sujet de son concept 
de « métro-poste », dont il définit le cadre 
de fonctionnement et envisage la révo-
lution apportée au sens d’une logique 
de tournée continue, presque déshuma-
nisée…
Dans la droite ligne du train électrique 
postal – mais avait-il eu connaissance des 
expériences confidentielles de Siemens 
cinquante ans plus tôt ? –, Reix s’appuie 
sur le moyen de transport urbain le plus 
en vogue à son époque pour imaginer 
une levée automatique et continuelle 
des lettres par le passage du métro : à 
Paris, en 1930, dix lignes fonctionnent 
et le nombre de passagers n’a de cesse 
de s’accroître. Le métro de Paris donne 
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l’apparence d’un rythme machinal et 
ininterrompu qui conviendrait bien à la 
Poste et aux critères de continuité que le 
service a imposés. Découvrons les pro-
jections de Reix, exposant le boulever-
sement prévisible dans la productivité 
postale à Paris :
« Un facteur-releveur fait vingt boîtes 
en deux heures et rapporte cinq kg de 
lettres. Le métro-facteur infatigable tra-
vaillera vingt heures par jour en parcou-
rant 150 000 km. Avec le métro suburbain, 
une lettre métro-postée sera dans le 
centre de Paris en trente minutes. »
En clair, la poste pneumatique, pour 
les petits billets mais à prix exorbitants, 
est seule capable d’une telle vitesse 
intra-urbaine. Face à l’engorgement pos -
tal de Paris pour la correspondance plus 
classique, seul le métro saurait alléger sa 
tâche et accélérer la circulation.
l’électricité féconde :  
le facteur « survolté »
Tel le métro, le tramway s’avère égale-
ment être un moyen de transport promet-
teur en vigueur au tournant du xxe siècle. 
D’ailleurs, l’électrification progressive 
renforce son attractivité grâce à une fia-
bilité et une insertion plus aboutie dans 
la ville. L’administration des Postes est 
intéressée par l’innovation technique 
que représente la traction électrique en 
ville, non pas pour éventuellement sup-
planter le facteur, mais cette fois pour le 
« survolter ». En effet, les transports élec-
triques inaugurent une nouvelle circula-
tion et dessinent une nouvelle géo graphie 
urbaine. Les distances se trouvent rac-
courcies, les tramways rationalisant l’es-
pace urbain et ses usages. Ils satisfont a 
priori les besoins de l’administration pos-
tale qui recherche une meilleure péréqua-
tion entre les tournées de distribution de 
courrier et l’aller-retour des facteurs avec 
leur port d’attache. La propension de l’ad-
ministration postale à capter les bénéfices 
de la traction électrique est d’autant plus 
forte qu’elle a déjà démontré un très vif 
intérêt pour le développement des appli-
cations électriques.
C’est sur le terrain bordelais qu’on 
parvient à matérialiser cet intérêt15. À 
Bordeaux, en août 1901, le réseau des 
tramways est concédé par la municipalité 
à la Compagnie française des tramways 
électriques et des omnibus de Bordeaux. 
Cette compagnie représente l’industrie 
américaine, avec l’exploitation des pro-
cédés Thomson-Houston, qui développe 
à cette époque un système de tramways 
électriques par fils aériens, et se trouve 
déjà présente dans un grand nombre de 
villes françaises. Dès l’instauration du 
réseau bordelais, les demandes de l’ad-
ministration postale se font pressantes 
pour obtenir le transport gratuit des 
facteurs lors de leurs tournées. En 1904, 
elle souhaite qu’une convention soit éta-
blie avec la compagnie adjudicatrice du 
marché local, relativement au transport 
des agents urbains. Lors de la séance du 
conseil municipal du vendredi 28 juillet 
1905, il est fait état d’une lettre du direc-
teur des P et T de Gironde, adressée au 
maire, faisant ressortir tous les avantages 
incontestables qui résulteraient pour le 
public de la conclusion d’un traité avec 
la Compagnie des tramways. Selon 
cette lettre, cela serait surtout bénéfique 
dans les quartiers éloignés du centre 
« où les distributions seraient effectuées 
beaucoup plus tôt et avec plus de célé-
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rité que par le système de transport en 
vigueur16 ».
À l’époque, avec les voitures à trac-
tion animale, le personnel n’exécute que 
716  courses par jour ; la mise en exécu-
tion de l’organisation projetée permet-
trait aux mêmes agents d’en effectuer 
2 137 en tramway électrique. La munici-
palité se montre réceptive à l’intérêt que 
représente l’utilisation des tramways par 
les facteurs, et joue un rôle déterminant 
dans l’élaboration de la convention17. 
Le 30 octobre 1905, un accord est trouvé 
entre la Compagnie des tramways et 
l’administration postale sur les termes 
d’un contrat projeté pour le transport des 
facteurs et employés et ouvriers du ser-
vice télégraphique. L’administration des 
Postes obtient même la réalisation de six 
voies de raccordement entre les lignes du 
réseau de tramway ; en effet, il importe 
que le passage des voitures transportant 
les facteurs s’effectue directement d’une 
ligne sur l’autre. Cela permet une meil-
leure correspondance entre les circuits 
des postiers et, donc, une célérité accrue 
dans la distribution du courrier.
On l’aura compris : la Poste cherche, 
par le biais d’un mode de transport ali-
menté par cette nouvelle énergie, à aug-
menter le rayon d’action et l’efficacité de 
ses facteurs, auréolés alors d’une image 
de progrès par l’usage plus fréquent de 
la bicyclette. Mais est-ce l’énergie nou-
velle et porteuse de modernité que la 
Poste privilégie surtout, ou bien une pro-
pension à vouloir s’emparer de tous les 
modes ? L’exemple des véhicules à deux 
ou trois roues est éloquent. La patinette 
est évocatrice de cette quête d’une mobi-
lité professionnelle moins pénible. À 
l’origine de sa première utilisation pos-
tale, l’engin n’est pas vraiment électrique 
quand il pénètre dans la tournée des 
facteurs anglais dans les années 192018. 
Ces premiers « motopèdes » –  ainsi 
qu’on les appelle  – ne comportent pas 
de siège. Une roue motrice avant reliée 
par un plancher à l’arrière complète 
une roue avant comportant par ailleurs 
une longue tige munie d’un guidon. 
Le conducteur, debout sur le plancher, 
manœuvre le guidon pour la direction, 
sur lequel se trouvent à sa portée les dif-
férentes manettes qui commandent la 
machine à moteur.
En Angleterre, ces « motopèdes » pour 
le service postal sont décrits comme 
« ingénieux ». Étant donnée la rapidité 
que l’on semble exiger alors pour les 
communications postales, un engin de ce 
genre paraît très intéressant car il permet 
de porter rapidement une dépêche et 
d’exécuter la levée des boîtes à grande 
distance du bureau. Cette machine 
commode et utile dans un environne-
ment urbain n’est pas employée pour le 
transport des lettres elles-mêmes. Alors 
qu’en France, la publicité commence à 
promouvoir un engin au profil proche, 
mais à propulsion électrique, à savoir 
l’électro-cyclette19, en Angleterre, des 
essais sont entrepris, en 1925, pour doter 
les facteurs londoniens d’une patinette, 
mais aucune suite concrète ne semble 
être donnée. Cependant, on y décèle la 
préfiguration du Segway, totalement 
électrique, testé dans le courant des 
années 2000 par l’US Postal et même un 
temps par La Poste qui l’abandonne pour 
des problèmes de surpoids des sacoches 
mettant en péril l’équilibre du gyropode.
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au-delà du facteur « survolté », 
l’automobile électrifiée
Il convient de dépasser le seul person-
nage du facteur pour envisager une autre 
dimension de la tournée, la dimension 
automobile. À cette occasion, se pose 
alors la question des acteurs de la nais-
sance d’un véhicule électrique postal, 
celui-ci apparaissant d’ailleurs sans 
véritable volonté de la Poste ! Dans la 
chronologie du véhicule électrique (VE), 
dont les traits ont été esquissés par Gijs 
Mom20, la Poste se trouve en bonne place. 
La période initiale concernant le service 
postal est celle de la seconde génération 
des VE autour des années 1904-1905, 
héritière des carrosses électrifiés, secteur 
où la marque française Krieger joue un 
rôle essentiel, alors qu’une part majeure 
du service du transport postal s’effectue 
sous concession de marchés. En effet, 
l’administration des Postes ne possède 
en propre que fort peu de véhicules, à 
peine quelques unités sur tout le terri-
toire ; l’essentiel du service automobile 
est donc externalisé. La Poste, par adju-
dication, concède tel service de liaison 
entre les gares et les bureaux ou tel ser-
vice de relevage des boîtes aux lettres, 
alors que la distribution n’est pas encore 
faite par automobile.
À Paris, l’entrepreneur Duboys a 
contracté le marché des tilburys affectés 
au service de transport des dépêches. 
Dès 1902, il y expérimente de son propre 
chef des automobiles dans les 18e et 
19e  arrondissements. Propulsions élec-
trique et thermique voisinent chez les 
adjudicataires postaux. Ceux-ci se four-
nissant auprès des grands constructeurs 
de l’époque, De Dion Bouton, La Buire, 
Serpollet ou Mildé. Les transporteurs 
postaux n’imposent pas les choix de pro-
pulsion ; ils s’adaptent21. C’est d’ailleurs 
de la collaboration entre Mildé et Krieger 
que naissent les fourgons Mildé-Krieger. 
Deux ans plus tard, les succès techniques 
aidant, les PTT et Duboys s’entendent 
pour lancer quinze VE dans les rues de 
la capitale. La société des messageries 
des Postes de France, autre concession-
naire auprès du sous-secrétariat d’État 
des PTT, y a recours également. Cet 
attrait ne semble pas strictement fran-
çais, preuve de la justesse d’application 
dans le champ postal partagée ailleurs. 
L’Allemagne apparaît comme pionnière, 
en 1899, en introduisant un fourgon 
électrique postal pour les liaisons intra- 
urbaines22. Depuis cette même année, 
aux États-Unis, les Postes offrent la pos-
sibilité à la marque Waverley, encore 
en 1913, de concevoir une fourgonnette 
électrique de 500  kg d’emport pour la 
distribution des paquets23. Cependant, 
attrait ne signifie pas adoption. Dans 
ces pays, il ne semble pas non plus que 
ces frémissements aient été concrétisés à 
grande échelle.
En France, avant la Première Guerre 
mondiale, le véhicule électrique ne s’est 
pas imposé face au thermique : il se 
trouve déjà retiré des flottes détenues 
par les entreprises concessionnaires du 
transport postal.
Ensuite, il souffre d’une longue mise 
en sommeil et est totalement effacé du 
processus d’introduction de l’automo-
bile en propre à la Poste dans l’entre-
deux-guerres. Il refait une apparition, 
contrainte et forcée, pendant l’occu-
pation allemande. Son retour est alors 
motivé par la question des pénuries 
autant que par la nécessité de la conti-
nuité du service. Pendant la Seconde 
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Guerre mondiale, en effet, le rationne-
ment de l’essence incite à rechercher 
des sources d’énergie de remplacement. 
L’alcool-carburant et les différents types 
de gazogènes voisinent avec les oppor-
tunités de propulsion électrique dans 
une période d’important bouillonne-
ment technique24. En 1941, une dizaine 
de petites entreprises se lancent dans la 
fabrication de voiturettes, ou petits uti-
litaires, mus par un moteur électrique. 
Peugeot est le seul grand constructeur 
à s’intéresser à ce mode de propulsion 
et annonce, le 1er  mai 1941, la sortie de 
son véhicule léger de ville (VLV), auto-
mobile électrique miniature longue 
de 2,67  m et large d’1,21  m, ne pesant 
que 350 kg (dont 160 de batteries), pro-
pulsée jusqu’à 80 km/h en pointe, avec 
une autonomie de 75  km. Construit en 
région parisienne à 377 exemplaires, de 
juin 1941 à février 1945, ce modèle trouve 
un débouché naturel dans la capitale où 
une administration comme les PTT, qui 
a besoin d’assurer la continuité de ser-
vice, lui ouvre ses portes en en acquérant 
une centaine d’unités. Mais, parfait pour 
le relevage des boîtes aux lettres ou la 
desserte d’usagers importants, le VLV se 
trouve en revanche totalement inopérant 
pour le transport postal volumineux.
Afin de relier les gares aux bureaux 
pour fluidifier l’acheminement national, 
la Poste a recours, en régie cette fois, à 
des camions électriques de la marque 
SOVEL à partir de 1943. L’usage se pro-
longe même jusqu’en 196025. Fondée 
en 1925 à Saint-Étienne, la Société de 
véhicules électriques de Lyon est spé-
cialisée dans la conception de véhicules 
promouvant un système moderne de 
collecte et d’élimination des ordures 
ménagères, tout en bénéficiant de l’élec-
tricité produite par les usines d’inciné-
ration (parallèlement à la vapeur pour 
le chauffage urbain). Elle acquiert une 
grande maîtrise dans la fabrication de 
bennes à ordures, avant de se diversifier 
dans la fabrication de camions et de four-
gons de livraison pour de grandes entre-
prises alimentaires, comme le Chocolat 
Poulain, et de grandes administrations 
comme la Poste.
Cette contribution assume pleinement 
son caractère exploratoire sur la ques-
tion de la mobilité électrique appliquée 
à une institution de transport comme 
la Poste. Elle se nourrit uniquement de 
sources indirectes qui, par leurs témoi-
gnages épars, livrent parfois un carac-
tère trop anecdotique. Mais l’anecdote 
suscite la réflexion et, lorsqu’elle prend 
place dans un contexte porteur, elle peut 
permettre d’esquisser des hypothèses. Il 
manque assurément une plongée dans 
des archives autres que postales qui, 
disons-le ici, sont muettes sur ce sujet, 
comme celles du ministère de l’Indus-
trie, celles des expositions et des confé-
rences internationales.
À ce stade, cette histoire que l’on pou-
vait présumer comme institutionnelle, 
se révèle plus exogène… Bien sûr, la 
Poste, d’abord grâce à sa tutelle sur les 
télécommunications, s’avèrerait être un 
terrain privilégié pour la pénétration 
d’une électricité conquérante dès les deux 
dernières décennies du xixe  siècle. Cette 
impression se modère à la lecture du rap-
port d’Étienne Clémentel à Georges Cle-
menceau, en 1919, quand le ministre des 
Postes conclut son projet d’avenir pour 
la modernisation de l’administration en 
mentionnant le retard français : « au début 
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d’une ère de rénovation et d’effort éco-
nomique, les errements qui ont abouti 
à nous placer très en arrière des autres 
nations dans l’ordre postal et électrique, 
doivent être abandonnés26. » À l’heure de 
moderniser une Poste sortie très éprouvée 
de la Grande Guerre, il s’agit de la tourner 
vers la modernité électrique, tant pour sa 
jumelle des télécommunications que pour 
la manutention du courrier.
Cette dimension, aux marges de la 
capacité de résilience, se complète par 
d’autres plus concrètes. Cette histoire 
révèle les tensions, questionnements et 
audaces qui convergent au sein de l’ad-
ministration et autour d’elle. Histoire 
des influences techniques et de celles des 
inventeurs, penseurs ou ingénieurs, elle 
montre comment la Poste, au cœur de la 
société des échanges, est tenue en haute 
estime comme champ d’application 
évident des innovations. Histoire tech-
nique et administrative, elle confirme 
le rôle de l’État, tutelle de la Poste, qui 
se pose en promoteur ou en parasite 
des collaborations techniques avec les 
industriels du monde électrique. Cette 
esquisse demanderait à être enrichie et 
révisée avec des problématiques diffé-
rentes de celles touchant trop unique-
ment au seul service postal.
Devenue une société anonyme en 
2010, La Poste s’interroge sur les mobi-
lités du futur à travers ses deux derniers 
plans stratégiques Ambition 2015 et 2020, 
Conquérir l’avenir. Se rêve-t-elle comme 
futur oasis électrique à la base d’une 
démocratisation espérée de nouveaux 
usages de cette mobilité27 ? En plus de 
lui rappeler que l’électricité traverse de 
nombreuses dimensions de sa moderni-
sation au cours des deux siècles précé-
dents, cette rétrospective saurait trouver 
aussi deux mérites supplémentaires : 
celui de témoigner que l’avenir postal 
imaginé n’appartient pas seulement aux 
réflexions de ses propres dirigeants ; 
et celui de penser que, si La Poste par-
vient à conserver sa place de médiatrice 
sociale, ses horizons demeurent aussi 
insoupçonnés que surprenants.
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